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要とされる特性を十分に満足している 1 )。  
さらに、実機試作材からサンプルを採取し、第 5 章で示した小型評価試
験により、転動疲労寿命を調べた。実験室検討材と同様、実機試作材は、







表  6 -1  開発した耐フレーキング型高強度ベイナイトレールの諸特性  

































 写真  6 -1  高強度ベイナイト鋼と熱処理型パーライト鋼の敷設試験状況  
     （左：高強度ベイナイト鋼、 右：熱処理型パーライト鋼） 
 
 






























6.4.  旅客鉄道向け耐シェリングレールの基本特性  
 旅客鉄道向けの耐転動疲労損傷性に優れたレールとして、前章までに得
られた知見、特に摩耗による疲労損傷層の除去効果が最大限得られるよう
に、成分設計を行い、JIS 普通レールの引張強度 (TS≧ 800MPa)を満たすベ
イナイト鋼レールを試作した (表 6-2， 6-3)2 )。ミクロ組織を従来のパーラ
イトレール鋼と比較して写真 6-2 に示す。 C 量として、 ( i )  0 .2%以下では、
強度確保のために熱処理あるいは多量の合金元素 (Mn,  Cr,  Mo など )  が必




外観を写真 6-3 に示す。パーライト鋼では、第 5 章において示したように
試験開始後 200 時間で著しい損傷の発生が認められるのに対し、開発した
ベイナイト鋼レール試作材では、実験室検討材と同様、400 時間経過後（累




し、ベイナイト鋼では 80 時間経過後も亀裂の発生は認められなかった。  
現用のパーライトレールに対しては、 JIS の引張強さ、硬さ (HB≧ 235)
以外にも、固有抵抗値（ 21.1～ 23.7μΩ・ cm）、溶接継手特性（静的曲げ
破断試験による最大荷重、たわみ量）が規定されており、ベイナイトレー
ルに対しても同様の特性が要求される。一般にベイナイト鋼は固有抵抗値


















写真  6-2 ミクロ組織 (a)開発鋼 (b)従来鋼  
 
写真  6-3 転動疲労試験後の外観  
(a)  ベイナイト鋼 (400 時間後 )  
(b)  パーライト鋼 (200 時間後 )  
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6.5.  実線敷設試験結果  
























 高軸重貨物鉄道向けには、引張強さ 1400MPa 級の高強度ベイナイトレ
ールを試作した。本レールは、海外で主に使用されている溶接手法により、
問題なく接合できることが確認されており、実敷設試験に供されている。  
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